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ЭРГОНОМИЧЕСКОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ ОРГАНИЗАЦИИ  
ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ   
 
Сформулированы понятийный аппарат, цель и задачи эргономического обеспече-
ния организации дорожного движения. 
 
Под организацией дорожного движения обычно понимается про-
цесс упорядочивания взаимодействия водителей с дорогой, транспорт-
ным потоком и природной средой. Организация дорожного движения 
имеет два аспекта: динамический и статический. С одной стороны – 
это процесс, а с другой – это система мероприятий, направленных на 
упорядочение обстановки движения и правил, которыми руководству-
ются водители и пешеходы во время движения [1-3]. 
 Упорядочение обстановки движения направлено на решение тех-
нических, экономических, биологических, социальных, эргономиче-
ских, юридических и прогностических задач. 
Технические задачи направлены на выбор средств механизации и 
автоматизации управления дорожным движением, применение средств 
обустройства дороги, целесообразного проектирования сети дорог и 
улиц и т.д. 
Экономические задачи направлены на достижение рационального 
использования трудовых и материальных ресурсов, определение необ-
ходимых пропорций в затратах живого и овеществленного труда, оп-
тимизацию автомобильных перевозок. 
Биологические задачи предусматривают обеспечение наиболее 
благоприятных условий для движения водителей и  пешеходов,  сохра- 
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нение их работоспособности и здоровья. 
Социальные задачи направлены на гармонизацию развития лич-
ности участника дорожного движения, рост его сознательности, дис-
циплины, согласование индивидуальных и социальных норм поведе-
ния. 
Эргономические задачи направлены на комплексную оптимиза-
цию трудовой деятельности водителей в транспортном потоке. 
Юридические задачи связаны с обеспечением соответствия про-
цесса движения действующему законодательству, а также с принятием 
новых законодательных положений, способствующих широкому при-
менению целесообразных правил движения и стандартизации требова-
ний к элементам транспортных потоков и дорожному движению в це-
лом. 
Прогностические задачи  направлены на прогнозирование разви-
тия дорожного движения и планирование мероприятий по его органи-
зации; развитие и совершенствование улично-дорожной сети, пасса-
жирских и грузовых перевозок, регулирование масштабов автомоби-
лизации. 
Система мероприятий, направленных на решение указанных за-
дач, может рассматриваться как система обеспечения организации до-
рожного движения. В структуре данной системы особое место занима-
ет эргономическое обеспечение. Следует подчеркнуть, что термин “эр-
гономическое обеспечение” еще не является общепринятым в области 
организации дорожного движения, вводится нами впервые и требует 
определения. 
Термин “эргономика” в переводе с греческого означает “эргон” –
работа, “номос” –  закон, т.е. законы работы. Эргономику определяют 
как науку о системной оптимизации трудовой деятельности человека и 
условий ее осуществления в системах “человек – орудие труда – пред-
мет труда – окружающая среда”. Ее предметом является трудовая дея-
тельность, а объектом исследования – система “человек – орудие труда 
– предмет труда – окружающая среда”. Процесс оптимизации исходит 
из системных свойств компонентов трудового процесса и базируется 
на системных показателях его эффективности. Оптимизация трудовой 
деятельности, создавая необходимые предпосылки для сохранения 
здоровья и развития личности работника, позволяет добиваться значи-
тельного повышения эффективности и надежности деятельности чело-
века [4, 5]. 
Применительно к организации дорожного движения эргономику 
можно рассматривать как науку о системной оптимизации трудовой 
деятельности человека и условий ее осуществления  в системах  “води- 
Коммунальное хозяйство городов 
 
 165
тель – дорога – приземное пространство – природная среда”. 
Учитывая изложенное, под эргономическим обеспечением орга-
низации дорожного движения будем понимать часть системы органи-
зационных мероприятий, основной задачей которой является решение 
всего комплекса вопросов, связанных с  системной оптимизацией дея-
тельности водителей в транспортном потоке.  
Предпосылки и основания эргономического обеспечения 
Эргономическое обеспечение исходит из антропоцентрической 
концепции организации дорожного движения. Согласно этой концеп-
ции, создание технических средств деятельности – это  процесс овеще-
ствления в них преобразованных человеческих функций. Такие сред-
ства обеспечивают возможность эффективного протекания деятельно-
сти человека, возможность развертывания в нужной форме психологи-
ческих и иных процессов человека, необходимых для осуществления 
намеченных функций. В такой постановке эргономическое обеспече-
ние организации дорожного движения сводится к разработке активных 
методов построения структуры системы водительской деятельности, 
обладающей  заданными характеристиками. 
Построение системы деятельности включает согласование внут-
ренних  (психические процессы, состояния, свойства) и внешних (ав-
томобиль, дорога) средств деятельности. 
Теоретической предпосылкой согласования служит организмиче-
ский подход к проектированию функциональных структур [5]. Идея 
организмического подхода сводится к использованию принципов есте-
ственного поведения водителя в качестве объективной основы для 
создания технических средств. Поскольку поведение водителя реали-
зуется в форме движения по дороге, то, говоря о принципах поведения, 
мы понимаем законы, которым подчиняется движение транспортных 
средств. 
Цель и задачи эргономического обеспечения. Водитель гибок, пла-
стичен. Это позволяет ему приспосабливаться практически к любой 
среде в пределах функциональных возможностей. Однако данное при-
способление требует больших или меньших затрат психической и фи-
зической энергии (затрат абстрактного труда) в зависимости от слож-
ности условий деятельности. Цель эргономического обеспечения – 
уменьшить эти затраты, помочь водителю реализовать принципы сво-
его поведения оптимальным образом за счет рационального выбора 
параметров технических средств организации движения. Данные па-
раметры должны формировать свойства технических средств непроти-
воречивых принципам поведения водителя. 
В процессе движения водитель руководствуется следующими  ос- 
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новными принципами взаимодействия с природной средой: 
1.Принцип наименьшего взаимодействия. Согласно этому прин-
ципу, водитель в любых дорожных условиях стремится организовать 
свое поведение таким образом, чтобы при минимальном своем дейст-
вии обеспечить максимальную эффективность взаимодействия. Дан-
ный принцип проявляется в тенденции водителя освободить свой ор-
ганизм от напряжений и перегрузок и минимизировать при этом сред-
ства к существованию, выживанию, удовлетворению потребностей и 
пр. 
2.Принцип функционального гомеостазиса. Этот принцип означа-
ет, что водитель при решении задачи достижения поставленной цели 
сохраняет некоторую совокупность стабильных в определенных пре-
делах функциональных поведений. В узком смысле функциональный 
гомеостазис означает, что в процессе движения водитель поддержива-
ет существенные переменные своего движения в допустимых преде-
лах. 
3.Принцип совместимости. Согласно этому принципу, взаимо-
действие водителя со средой движения допускает целенаправленные 
действия всех участников движения, поскольку деятельность человека 
социально нормирована. 
4.Принцип максимизации взаимной информации. Согласно этому 
принципу, водитель стремится обеспечить максимум взаимной ин-
формации между стимулами и реакциями [6]. 
Задача уменьшения затрат абстрактного труда водителя за счет 
рационального выбора параметров технических средств в вариацион-
ной форме может быть представлена в виде 
Y  
a
→  min,  
                                                     ,3KK ≤  
где Y  – цена продуцирования, т.е. удельные затраты абстрактного 
труда водителя; a  – оптимизируемый параметр; 3, KK  – фактиче-
ские и заданные финансовые затраты на реализацию технического ре-
шения. 
 Удельные затраты абстрактного труда водителя оцениваются по 
формуле 
,/WUY =  
где U  – затраты абстрактного труда; W  – продуктивность деятельно-
сти водителя. 
Переход к конструктивным решениям,  т.е.  к  подбору  необходи- 
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мых свойств технических средств, требует применения технико-эконо- 
мических критериев. Поэтому на этапе конструирования целевая 
функция представляется в виде: 
К  
а
→  min,    ,3YY ≤  
где 3Y  – заданные или допустимые затраты абстрактного труда води-
теля. 
Дробный характер удельных затрат абстрактного труда водителя 
требует введения дисциплинирующих условий, которые в зависимости 
от задач эргономического обеспечения могут быть представлены в ви- 
де constU =  или .constW =  
С учетом изложенного выше задача обеспечения реализации 
принципа наименьшего взаимодействия может быть представлена в 
двух видах: 
1. Продуктивность взаимодействия задана, т.е. 3WW = , требует-
ся отыскать минимум абстрактного труда на подмножестве параметров 
функционального поведения водителя 2i  
2
min
i
U .  
2. Заданы допустимые затраты абстрактного труда водителя, т.е. 
3UU = , требуется максимизировать продуктивность взаимодействия 
за счет рационального выбора параметров технических средств 1i  
1
max
i
W . 
Задача обеспечения функционального гомеостазиса также имеет 
две вариации. 
1.Продуктивность взаимодействия задана, т.е. 3WW = , требуется  
отыскать такие параметры функционального поведения водителя 2i , 
при которых выполняется условие 
,0)(),( 32 =− tUitU  
где )(3 tU  – допустимые затраты абстрактного труда водителя. 
2.Заданы затраты абстрактного труда водителя, т.е. 3UU = , тре-
буется отыскать такие параметры технических средств 1i , при которых 
выполняется условие 
,0)(),( 31 =− tWitW  
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где )(3 tW  – допустимая продуктивность деятельности водителя. 
Совместимость индивидуальных и социальных норм поведения 
возможна лишь в том случае, если это выгодно всем участникам до-
рожного движения. Выгода возможна лишь тогда, когда подчинение 
индивидуальной нормы социальной приводит к уменьшению цены 
продуцирования всех участников дорожного движения, т.е. выполня-
ется условие 
∑<∑ ,iHH YY  
где ∑HY  –  суммарная  норма   продуцирования   группы  участников  
движения, действующих в соответствии с социальной нормой поведе-
ния; ∑ iHY  – суммарная норма цены продуцирования участников 
движения, действующих в соответствии с индивидуальными нормами. 
Пусть   ),(1 IfY H =∑   ),(2 IfYiH =  ,1 Ii ∈  .2 Ii ∈  Тогда задача 
согласования индивидуальных и социальных норм поведения пред-
ставляется в двух видах: 
1.Продуктивность взаимодействия задана, т.е. 3WW = , требуется 
отыскать такие критические значения параметров функционального 
поведения водителя 2i , при которых выполняется условие 
∑ ==−= ∑ .0)]([))(( 22 ifUifU HiH  
2.Затраты абстрактного труда заданы, т.е. )/( 21 iiL , требуется 
отыскать такие критические значения параметров технических систем 
1i , при которых выполняется условие 
∑ ==−= ∑ .0)]([)]([( 11 ifWifW HiH  
Задача обеспечения максимума взаимной информации между 
стимулами и реакциями также имеет две вариации: в первой делается 
акцент на внешние стимулы ( )1i , во второй – на реакции водителя 
)( 2i : 
1.Первый аспект данного принципа может быть представлен в 
следующей форме 
∑ −−−=
j
зj KkiiHiHiiL )()/()(),( 21121 λ  
1i
→  max , 
где )/( 21 iiL  – функция Лагранжа; λ  – множитель Лагранжа; )( 1iH  –  
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безусловная энтропия внешних стимулов; )/( 21 iiH  – условная энтро-
пия (то разнообразие стимулов, на которое водитель не может пра-
вильно среагировать из-за ограниченности  психофизиологических 
возможностей); jk  – фактические затраты (ресурс). 
2.Второй аспект данного принципа представляется в виде 
∑ →−−−=
j i
зj KkiiHiHiiL max,    )()/()(),(
2
12221 λ  
где )( 2iH  – безусловная энтропия реакций водителя; )/( 12 iiH  – ус-
ловная энтропия (характеризует неточность реакций водителя). 
Таким образом, заимствование у природы ее опыта творения био-
логических систем в процессе организации дорожного движения по-
зволяет найти формальные методы, которые в наилучшей степени реа-
лизуют этот опыт. Данные методы позволяют оптимизировать трудо-
вую деятельность водителя. Оптимизация труда, создавая необходи-
мые предпосылки для сохранения здоровья и развития личности води-
теля, обеспечивает значительное повышение эффективности и надеж-
ности транспортного процесса. 
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